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Že od nekdaj so me zelo zanimali ladje, čolni in vsa druga plovila, prav tako sama vožnja 
oziroma premikanje vozil in plovil. Velik del vsakoletnih poletnih počitnic sem preživel na 
morju, kjer sem opazoval plovila, njihovo gibanje skozi vodo ter samo upravljanje in ravnanje 
z njimi. Že pri šestnajstih letih sem naredil tečaj in opravil izpit za voditelja čolna, kar mi je 
vzbudilo še večje zanimanje za upravljanje plovil in delo pomorščakov. Doživetje plovbe na 
osemdnevnem družinskem križarjenju je bilo motiv, da sem začel razmišljati o možnosti, da bi 
upravljanje plovil postalo moja poklicna usmeritev, delo na ladji pa strokovni izziv in 
zadovoljstvo. 
Po končani srednji strojni šoli sem se vpisal na Pomorsko fakulteto in začel študirati na smeri 
Navtika, saj sem menil, da me navigacija in upravljanje ladij zanimata bolj kot delo ladijskega 
strojnika. Med študijem sem spoznaval različne tipe ladij, njihovo opremo in karakteristike. 
Kmalu sem ugotovil, da me hitre in okretnejše ladje, med katere spadajo tudi potniške ladje za 
križarjenje, zanimajo bolj od počasnejših, tovornih. Veseli me tudi delo z ljudmi, zato sem svojo 
pozornost in proučevanje namenil prav varnemu upravljanju potniških ladij. 
Za izbiro teme diplomske naloge, torej Sidranje RO-RO in potniških ladij, sem se odločil pri 
izbirnem predmetu RO-RO in potniške ladje, ki smo ga imeli v prvem semestru tretjega letnika. 
Na predavanjih sem spoznal, da je sidrna oprema zelo pomemben del vsake ladje, ne samo zato, 
ker se dela s sidrnim sistemom in uporablja sidra na dnevni bazi, temveč tudi zato, ker je za 
sam postopek sidranja treba pridobiti veliko praktičnih izkušenj. Menim, da zgolj teoretično 
znanje ni dovolj za kakovostno in varno izvajanje manevra sidranja. S študijem in raziskavo 
teme za pripravo diplomske naloge sem si pridobil dragoceno teoretično znanje. Upam in želim 
si, da ga bom lahko v času kadeture, zlasti pa kot častnik krova, v prihodnosti nadgradil s 
praktičnim znanjem in izkušnjami. Verjamem, da bom moj teoretični prispevek k znanjem o 
upravljanju ladij in sidranju v prihodnosti še dodatno nadgrajeval tako teoretično kot praktično. 
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V diplomski nalogi se lotevam obravnave sidranja RO-RO in potniških ladij ter proučujem 
sestavne dele sidrnega sistema in načine sidranje samih RO-RO in potniških ladij. 
Sidranje je namenjeno ohranjanju položaja ladje na določeni poziciji izven pristanišča, brez 
pomoči pogona in uporabe krmila. Pri sidranju RO-RO in potniških ladij je treba paziti na 
čvrstost sidra, saj ladje z velikimi stranskimi površinami nadvodja delujejo na veter kot jadro, 
kar pomeni, da imajo nanje veter in vremenski pogoji zelo velik vpliv.  Za sidranje ladij se 
uporablja sidrni sistem, katerega glavni element je sidro. Pomožni elementi sidrnega sistema 
so: sidrna veriga, sidrni vitel, skladišče sidrne verige, vodilo in sklopka. 
Tehnike, ki se uporabljajo pri sidranju, so z enim ali dvema sidroma. Pri sidranju se ladja postavi 
v veter, odvrže eno ali dve sidri in se z vetrom spusti. Ko je spuščena zadostna količina verige, 
se veriga zategne in ladja zaustavi. Če sidro ne drži, je treba postopek sidranja ponoviti. RO-
RO ladje se po navadi ne sidrajo, saj so linijske ladje in imajo večinoma zagotovljen takojšnji 
privez v pristanišču. Lahko pa sidro uporabljajo kot dodatek pri vezanju s krmo na pomol, kar 
imenujemo mediteranski privez. Tudi potniške ladje se le redko sidrajo, saj se običajno 
natančno držijo urnika in imajo v pristanišču zagotovljen privez. Sidrajo se le, če so prevelike 
za pristanišče oziroma križarijo na območju, kjer ni zagotovljenih privezov za takšne ladje in 
morajo sidrati pred pristaniščem ter izkrcavati potnike s tako imenovanimi tenderji, pomožnimi 
čolni.  
Ko smo na sidru, se straža ne prekine, ampak se nadaljuje. V tem procesu je izjemno pomembno 
nenehno preverjanje pozicije, opazovanje okolice in ladij v bližini ter poslušanje radijske zveze.  
Ladja na sidru mora biti pravilno označena, saj s tem opozarja druge ladje na svojo pozicijo. 
Dnevna oznaka je izobešena črna krogla na premčnem jamboru, nočna oznaka pa bela luč na 
istem mestu, torej na premčnem jamboru, vidna iz vseh strani. 
Zelo zanimivo se mi je zdelo mnenje kapitana RO-RO ladje, gospoda Roka Šusterja, ki pravi: 
»RO-RO ladje ne sidrajo. Sidro imajo le še za okras.« V tej nalogi sem raziskoval, ali to drži, 
pri čemer sem odgovore poskušal najti v teoretičnih delih in člankih ter v pogovoru z izkušenimi 
sogovorniki, predavatelji, mentorji in pomorščaki. (Šuster, 2018) 
KLJUČNE BESEDE: sidranje, sidro, »Roll on/Roll off« ladje, potniške ladje.  





In this undergraduate thesis I wrote about anchoring of RO-RO and passenger ships, the 
components of the anchoring system and ways how to anchor the ship. 
The anchorage is meant to hold the ship in one position, outside of a port, without using the 
ships engine or ruder. By anchoring of the RO-RO and passenger ships we need to be careful 
that the anchor holds, because these ships have large freeboard which performs as a sail and 
wind and weather have a large effect on it.   
For anchorage of the ship is used an anchorage system, for which the main part is an anchor. 
Auxiliary elements of anchorage system are: anchor chain, anchor winch, chain locker, hawse 
pipe and stopper.  
Technics of anchorage are with one or two anchors. While anchoring the ship turns into the 
wind, drops one or two anchors and rolls down the wind. When there is enough anchor chain 
dropped, we tide up the stopper and stop the ship. If the anchor does not hold, we need to do 
the entire manoeuvre once again. RO-RO vessels normally do not anchor, because they are liner 
ships and always have a place in the port. RO-RO ships can use their anchor in the port as a 
supplement to the mooring with the stern to the pier. This is called the Mediterranean mooring. 
Passenger ships also do not anchor a lot because they are on time and have a free pier space in 
the port. They are anchoring only if they are too big to be docked in the port or if they are 
cruising in areas where there are no docking facilities for such ships and they need to anchor 
outside of the port, so they can drop off passengers via tender boats. 
When we are on anchor the bridge watch is still going. We need to check our position all the 
time, we need to look out and look for neighbour vessels and listen to the radio stations. 
The ship on anchor needs to be correctly marked so other vessels can see that we are on anchor. 
The daily marker is a black sphere on the bow mast and the night marker is a white light, that 
can be seen from all sides, on the same place.  
I find the fact that I’ve heard from RO-RO ship captain Rok Šušter very interesting. He said, 
that »RO-RO ship does not anchor. They have the anchor just for decoration.”. (Šuster, 2018) 
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RO-RO ladje so ladje za prevoz avtomobilov oziroma vseh tovorov na kolesih, ki kot sredstvo 
pretovora uporabljajo horizontalno manipulacijo. Potniške ladje pa so vse ladje, ki prevažajo 
več kot 12 potnikov. Mednje spadajo tudi ladje za križarjenja, katamarani za prevoz ljudi in 
večji trajekti. 
Konstrukcijske posebnosti RO-RO ladij so: dolge, prostorne palubne garaže, namenjene 
avtomobilom ali drugemu RO-RO tovoru, nizki 4-taktni motorji, premčni bočni potisniki, 
majhen ugrez in pa zelo veliko nadvodje (tudi do 50 metrov). Zelo veliko nadvodje imajo tudi 
potniške ladje, vendar imajo te na bokih balkone, ki površino, na katero deluje veter, še 
povečajo in razčlenijo. Potniške ladje imajo podobne motorje kot RO-RO ladje, vendar je teh 
lahko več in so vezani vsak na svoj generator. To nam omogoča proizvodnjo električne energije, 
ki jo porabljamo za celotno delovanje ladje in hotelskega dela potniške ladje, kot tudi pogona, 
saj so pogonski motorji električni. Največje ladje danes sprejmejo tudi več kot 6000 potnikov 
in so prava mala mesteca. (Androjna, RO-RO ladje, 2018) 
Zaradi velikega nadvodja so RO-RO in potniške ladje zelo občutljive in podvržene vplivu 
delovanja vetra. Ta podvrženost vetru zelo vpliva na privezovanje ladij v pristaniščih in na 
njihovo sidranje na sidrišču. 
Sidranje in sidrni sistem se v grobem ne razlikujeta od sidranja in sidrnega sistema drugih, po 
velikosti, ugrezu in tonaži enakih ladij, a imata zaradi nekaterih strukturnih posebnosti, kot na 
primer visoko nadvodje, določene posebne zahteve. (Suban, 1998/99) 
Sidrni sistem ladje, na kateri je nameščen, mora biti primeren za zahteve te ladje. Tako mora 
biti sidro primerne velikosti, primerne pa morajo biti tudi dolžina verige, velikost sidrnega vitla 
in moč motorja za pogon sidrnega vitla. Za ladje se določa primernost velikosti opreme sidrnega 
sistema po opremnem številu, kot bo podrobneje pojasnjeno v nadaljevanju. 
Z dobljenim opremnim številom lahko določimo opremo, ki jo vsaka posamezna ladja potrebuje 
za privez in sidranje. (Suban, 1998/99) 
  




1.1 NAMEN DIPLOMSKE NALOGE 
Namen diplomske naloge je predstaviti sidranje RO-RO in potniških ladij, kakšna sidra se 
uporabljajo, kateri so sestavni deli sidrnega sistema, kakšne so tehnike sidranja ter kakšni sta 
straža na sidru in oznaka zasidranih ladij. 
1.2 METODE DELA 
Izdelave diplomske naloge sem se lotil tako, da sem okvirno oblikoval strukturo naloge, naslove 
glavnih poglavij in podpoglavij. V okviru vsakega poglavja sem si zastavil cilje in zapisal 
ključne točke za obravnavo posamezne tematike. 
V nalogi uporabljam kvalitativne metode raziskovanja. Kot osnovno sem uporabil metodo 
deskripcije, pri čemer sem teoretično znanje, pridobljeno med študijem, poskušal povezati s 
praktičnimi izkušnjami upravljanja ladij. Literaturo za teoretični del naloge sem poiskal na 
spletu ter v svojih zapiskih in skriptah različnih predmetov, kjer smo obravnavali to tematiko. 
Pri iskanju in izboru literature sta mi bili v pomoč tudi izmenjavi Erasmus+ in Ceepus, ki sta 
mi omogočili dostop do knjižnic na pomorskih fakultetah v Splitu in na Reki. Komparativno 
metodo sem uporabil za primerjavo različnih tipov sider in metod sidranja. Manjkajoče podatke 
za pisanje sklepnih ugotovitev pa sem pridobil z metodo intervjujev in prostih razgovorov z 
izbranimi strokovnjaki s področja navtike in ladijskega strojništva. 
Lastno znanje glede sidranja ladij, pridobljeno v času študija navtike na pomorski fakulteti, mi 
je zelo pomagalo, saj sem ga pri izdelavi te diplomske naloge samo dopolnil in razširil s 
pomočjo člankov, literature in drugih virov, ki sem jih uporabljal. 
1.3 ZGRADBA DIPLOMSKE NALOGE 
Uvodu sledijo razvoj sidranja skozi čas, normativna ureditev in veljavna zakonodaja 
opredeljevanja sidranja in izbire sidrne opreme. Posebno poglavje je namenjeno opisu opreme 
za sidranje, posebnostim in tehnikam sidranja. Raziskani so vloga in pomen straže na sidru ter 
v zadnjem poglavju potrebne oznake in signalizacija za potrebe izvajanja sidranja. Naloga se 
zaključi s sklepi ter navedbo uporabljenih virov in literature. Na koncu so dodane še priloge. 
Nekatera poglavja so razdeljena tudi na podpoglavja in podpodpoglavja.  
  




2 ZGODOVINA SIDRANJA 
Sidranje je najstarejša metoda privezovanja ladij. Je metoda, ki je prisotna že skoraj od vsega 
začetka morjeplovstva, oziroma je stara skoraj toliko, kot so stare ladje. Sidranje se je začelo 
uporabljati, ko so plovila postajala prevelika, da bi jih lahko zvlekli na obalo. Zaradi tega so jih 
morali začeti nekako zadrževati v plitvi vodi. To jim je uspevalo s pomočjo sidra, na nek način 
(z vrvjo ali kasneje z verigo) povezanega z ladjo, ki so ga spustili na morsko dno in tako 
preprečili, da bi ladjo odneslo stran od obale ali da bi jo valovi odnesli na obalo. Pristanišča 
tistega časa niso potrebovala nobene pristaniške oziroma pretovorne opreme (kot na primer 
žerjave, poglobljene kanale ipd.), saj so ročno raztovarjali in natovarjali tovor na krov. Zato je 
bilo lahko pristanišče kjerkoli, ladja pa je morala imeti svoja sidra, da je lahko tam pristala. 
Hkrati jim je sidro predstavljalo tudi edini način, da so ladjo zadržali na mestu v slabem 
vremenu ali pa prek noči, ko so želeli prenočiti. (Clark, 2009)  
Prva sidra so bila velik težek kamen ali polne košare kamnov, z vrvjo ali verigo privezane na 
ladjo, ki so jih vrgli čez krov z namenom zadrževanja plovila. (Zujić, 2017) Včasih so ti veliki 
kamni, ki so bili namenjeni sidranju, imeli tudi luknjo, na katero so privezali vrv. Taka sidra so 
plovilo zadrževala samo zaradi svoje teže, saj se niso oziroma so se zelo malo pogreznila v dno. 
(Clark, 2009)  
Ko so ladje postajale večje, je bilo treba najti nek drug način izvedbe sider, ki bi držal enako 
dobro, vendar z manjšo težo. Iz lesa so začeli izdelovati nekakšne vrste sidra z dvema kljukama, 
ki sta se lažje zakopavali v dno.  
Rimljani so dodali še svinčeno prečko, ki je držala sidro vodoravno na dnu. Tak način izvedbe 
sidra, katerega kasnejša modernejša različica je tudi admiralsko sidro, je bil velik napredek, saj 
je ta prečka, ki je bila pravokotna na kraka sidra, pomagala, da se je sidro postavilo vertikalno 
na morsko dno in se tako dobro vkopalo. (Zujić, 2017) 
Ob začetku uporabe jekla so naredili prva jeklena sidra, ki so se pogreznila v dno. To so bila 
admiralska sidra, ki jih lahko dandanes vidimo na kakšnih starih jadrnicah ali pa v pomorskih 
muzejih in so sinonim pomorstva oziroma vsega, kar je povezano z navtiko. (Clark, 2009) 
 
 




Admiralska sidra so se zelo dolgo uporabljala, vse do konca devetnajstega stoletja. Takrat je 
prišla potreba po izboljšavi zaradi lažje manipulacije s sidrom in samega shranjevanja sider na 
ladjah, ki niso bile več lesene. Pojavila so se izboljšana sidra brez prečk, ki so bila bolj 
praktična. Takšna sidra se na ladjah uporabljajo še danes. Razvoj sider ponazarja slika 1. 
 
 
Vir: (Prirejeno po Zujić, Tehnika rukovanja brodom, 2017, str. 40) 
 Slika 1: Razvoj sider skozi zgodovino 
  




3 NORMATIVNA UREDITEV, ZAKONODAJA 
OPREDELJEVANJA SIDRANJA IN IZBIRE SIDRNE 
OPREME 
Tako kot pri vsem obstajajo tudi za sidranje, sidrno opremo, sidrišča in pravilno načrtovanje ter 
izvedbo sidranja določeni zakoni, normativi in priporočila. Pravila o opremi sidranja so 
definirana s strani klasifikacijskih zavodov znotraj IACS (angl. International Association of 
Classification Societies). IACS je mednarodno združenje klasifikacijskih zavodov. Glede oznak 
zasidrane ladje pa lahko pravila najdemo v COLREG (angl. International regulations for 
preventing collision at sea – COLlision REGulation). COLREG so pravila o preprečevanju 
trčenja na morju. 
3.1 PRIPOROČILA IACS 
Priporočilo številka 10 IACS govori o sidranju, privezovanju in opremi za vlečenje ladij. V tem 
priporočilu je pod številko 1 navedeno, da mora vsa sidrna oprema imeti serijsko in opremno 
številko oziroma da mora biti vsak kos opreme pravilno označen, prav tako je pojasnjeno, 
kakšna oprema je primerna za katero ladjo in kdaj jo je treba pregledovati oziroma testirati. Za 
vsak kos sidrne opreme je posebej definirano, kako mora biti označen, testiran in kakšnih 
dimenzij. (IACS, 2016) 
Prav tako so del priporočila številka 10 IACS še združena pravila glede privezovanja, sidranja 
in vlečenja ladij. Kot del teh pravil je pod poglavjem A1 definirana sidrna oprema, od tega, 
kako morajo biti sidra izdelana, do tega, kako se računa opremno število, pa vse do izbire 
velikosti in dolžine verige. Pod poglavjem A3 je napisano tudi, kakšni in kako močni vitli se 
morajo uporabljati, kakšna naj bosta material in izvedba ter kako in na koliko časa je treba vitle 
testirati. (IACS, 2016) 
3.2 PRAVILA COLREG 
Pravila COLREG o preprečevanju trčenja glede ladje na sidru večinoma govorijo o tem, kako 
mora biti takšna ladja označena v različnih pogojih. Določajo pa tudi hierarhijo oziroma 
postavljajo zasidrano ladjo na lestvico pravil o izogibanju. S temi pravili je opredeljeno, katera 
plovila se morajo umakniti zasidrani in v katerem primeru se mora zasidrana ladja umakniti s 
sidra. Pravilo 30, ki se nahaja pod delom C konvencije COLREG govori o lučeh, ki so potrebne 
za zasidrane in nasedle ladje. COLREG je konvencija o preprečevanju trčenja na morju in je 
bila sprejeta leta 1972. V tej konvenciji so opisana vsa pravila in priporočila glede plovbe, 




separacijskih con, pravila o izogibanju trčenja in tudi pravila o oznakah ladij na sidru. Pravilo 
30 te konvencije navaja, da mora ladja, ki sidra, na najvidnejšem mestu imeti oznako, da je 
zasidrana. Če je krajša od 50 metrov, mora imeti na premcu (manjše pa na glavnem jamboru) 
360-stopinjsko belo luč ponoči ali črno kroglo podnevi. Če je daljša od 100 metrov, pa mora 
ponoči zraven premčne luči imeti še dodatno 360-stopinjsko belo luč na glavnem jamboru. V 
primeru, da je daljša od 150 metrov, mora ponoči imeti še dodatno prižgane palubne luči. V 
primeru nasedle ladje so v odvisnosti od njene dolžine oznake enake kot za zasidrane ladje, z 
dodatnimi oznakami, da je nesposobna za manevriranje oziroma nasedla. Pravilo 35 konvencije 
COLREG, ki govori o zvočnih signalih v slabi vidljivosti, pod točko F definira, da mora 
zasidrana ladja v območju omejene vidljivosti ali megle v minutnih intervalih z zvoncem na 
premcu zvoniti 5 sekund. V primeru, da je daljša od 100 metrov, pa mora zvonjenju slediti še 5 
sekund trajajoči gong na krmi. Dodatno lahko ladja trobi še s sireno, s tremi signali v zaporedju 
kratki–dolgi–kratki. S tem daje v megli, ko se luči ne vidijo, znak drugim ladjam, kje se nahaja 
in da je na sidru. (IMO, 1972)  




4 OPREMA ZA SIDRANJE 
4.1 DELOVANJE SIDER 
Glavni namen sider je, da ležijo na morskem dnu in ostanejo na mestu ter zadržujejo položaj 
ladje. Sidro ima večjo sposobnost zadrževanja pozicije, če se ob spuščanju in zategovanju 
verige, ko naraste sila na verigi zaradi premikanja ladje z vetrom ali tokom, zakoplje v morsko 
dno. Najprimernejše za sidranje je mehko dno, na primer pesek, sediment ali mulj, težave pa so 
pri sidranju na skalnatem dnu. Ladje torej ne zadržujemo samo s težo sidra, temveč to silo 
povečamo s tem, da se sidro čim bolj zakopa v dno. Vpliv vetra in morskega toka na sidrno 
verigo prikazuje slika 2. 
 
Vir: (Prirejeno po Clark, MOORING AND ANCHORING SHIPS VOL1, 2009, str. 186) 
Slika 2: Sprememba loka sidrne verige v odvisnosti od moči vetra in toka 
Veliko vlogo pri tem, ali sidro drži, ima tudi kabel oziroma sidrna veriga, ki je zadolžena za to, 
da z lastno težo zadržuje pravilen lok kabla ali da leži na dnu in na sidro prenaša samo 
horizontalno silo, ki je vzporedna z morskim dnom. To zelo pripomore k temu, kako sidro drži, 
saj če se veriga začne dvigovati iz morskega dna, se začne dvigati tudi sidro, ki bo popustilo in 
začelo »orati«, kot je prikazano na sliki 3. (Clark, 2009) 
 
Vir: (https://hunahuna0822.jp/blog-entry-63.html)  
Slika 3: Popuščanje sidra v primeru, ko se dvigne veriga 




Sidro pa ima tudi veliko vlogo pri spuščanju, saj na ladji po navadi visi v vodilu nekaj metrov 
nad morsko gladino in s svojo lastno težo pripomore k hitrejšemu vlečenju sidrne verige iz 
verižnika in spuščanju v morje. To se imenuje gravitacijsko spuščanje sidra, kar pomeni, da se 
spušča samo s hitrostjo sile teže. (Perkovič, 2016) 
4.2 OPREMNO ŠTEVILO 
Sidrni sistem in sidro ladje, na kateri je nameščen, morata biti primerna za zahteve te ladje. Kot 
je omenjeno v uvodu, ni dovolj, da je primerne velikosti samo sidro, primerni morajo biti tudi 
dolžina verige, velikost sidrnega vitla in moč motorja za pogon sidrnega vitla. Za določitev 
primerne velikosti sidrnega sistema za določeno ladjo si pomagamo z izračunom tako 
imenovanega opremnega števila po določeni formuli. (Vidmar, 2016) 
Formula za izračun opremnega števila je naslednja (Perkovič, 2016): 
𝑵𝒆 = 𝒌 ∗ (𝑫
𝟐
𝟑 + 𝟐 ∗ 𝑩 ∗ 1𝒉 + 𝟎, 𝟏 ∗ 𝑨)                                                              (1) 
Pri tem so: 
– D – deplasman (izpodriv ladje) 
– h – izračunana višina nadvodja (merjena od letne/»summer« vodne linije do zgornjega 
roba najvišje palube 
– B – širina ladje na najširšem mestu (širina na glavnem rebru) 
– A – površina, ki je izpostavljena bočnemu vetru (vsa bočna površina ladje, merjena od 
»summer« vodne linije) 
– K – koeficient, ki znaša:    
• 1 – za potniške in RORO ladje  
• 0,90 – za tovorne in ribiške ladje 
• 0,85 – za vlačilce 
• 0,70 – za jahte 
Z dobljenim opremnim številom lahko določimo opremo, ki jo vsaka posamezna ladja potrebuje 
za privez in sidranje. (Vidmar, 2016) Glede na opremno število se določijo velikost in sile, ki 
jih sidro, sidrna veriga in sidrni vitel morajo zdržati. Oblika sidra pa se izbira glede na vrsto 
dna, kjer bo ladja sidrala. To se večinoma prakticira pri manjših jahtah oziroma čolnih. (Suban, 
1998/99) 





Sidro je predmet, ki se vrže čez krov ladje, čolna ali drugega plovnega objekta z namenom, da 
bi sama teža sidra, trenje na morskem dnu ali zagozditev sidra držali ladjo na mestu, proti silam 
vetra in toka, brez uporabe ladijskega pogona. Moderne RO-RO in potniške ladje imajo več 
sider, po navadi dve na premcu in po možnosti še eno rezervno. Ta sidra so večinoma jeklena 
ali pa v kombinaciji jekla in svinca. (Vidmar, 2016) 
Sidro mora biti močno, saj mora držati ladjo v vseh pogojih na odprtem morju, jo obdržati na 
mestu ne glede na vrsto sestave dna, prav tako pa mora biti sistem sidranja enostaven za 
upravljanje oziroma rokovanje (Skriagin, 2018). 
Danes poznamo veliko različnih vrst sider, a se še vedno pojavljajo in razvijajo nove vrste sider 
glede na namen uporabe. Razvoj sider še zdaleč ni zaključen in tako ne obstaja, enako kot pri 
vseh drugih stvareh, idealno sidro, temveč le najboljša možna poznana izvedba za ta čas. (Zujić, 
2017) 
Kot je omenjeno v prejšnjem poglavju o opremnem številu, se sidra izbirajo glede na to število 
v odvisnosti od velikosti, vrste in načina sidranja določene ladje. 
Danes med najbolj poznana sidra spadajo admiralsko sidro, patentno ali zglobno sidro (dveh 
različnih skupin izvedb, Hallovo in Danforth) in ostala sidra, ki so v večini namenjena manjšim 
plovilom. Sidra se delijo tudi glede na to, kje na ladji so nameščena, ali je to premčno, krmno 
ali pritrdilno sidro. Ker se na potniških in RO-RO ladjah nahajajo le premčna sidra, ta delitev v 
tej diplomski nalogi ne bo opisana. (Zujić, 2017) 
4.3.1 ADMIRALSKO SIDRO 
Kot je na kratko opisano v poglavju o zgodovini, je admiralsko sidro (angl. Stock Anchor) prvo, 
ki se je začelo izdelovati iz jekla. Uporabljalo je enak način delovanja kot predhodniki iz lesa, 
torej da se je z enim krakom zakopalo globoko v dno.  
Admiralsko sidro je bilo poimenovano po prečki, ki se nahaja na zgornjem delu stebla sidra. 
Sestavni deli admiralskega sidra so: steblo, krona, kraka, noža na koncu krakov in prečka. 
Admiralsko sidro je izdelano iz kovanega jekla. Kot prikazuje slika 4, je steblo lahko po dolžini 
enake debeline ali pa se proti kroni širi. Najdebelejši del sidra je krona, kjer steblo prehaja v 
dva kraka. Kraka sta rahlo zavita navzgor in imata na notranji strani koncev pritrjena vsak po 
eno rezilo. Na vrhu sidra, malo pred okovjem, ki je namenjeno pritrditvi škopca sidrne verige, 




pa je prečka, ki je zelo pomembna pri samem delovanju sidra, saj na morskem dnu omogoča, 
da se sidro z enim krakom postavi prečno na morsko dno in se lahko zakoplje. To pomeni, da 
prečka preprečuje, da bi se sidro plosko poleglo na dno, se ne bi zakopalo in ne bi držalo. (Clark, 
2009) 
Admiralska sidra se danes več ne uporabljajo in jih je možno videti na ladjah samo še kot 
dekoracijo ali pa v pomorskih muzejih. Postala so zelo nepraktična, ko so se ladje začele 
enormno večati. Ker je z večanjem ladij nastajala tudi potreba po večanju sider, so admiralska 
sidra postala prevelika in pretežka, da bi jih lahko dvigovali čez krov in jih namestili v njihovo 




Slika 4: Sestavni deli admiralskega sidra 
4.3.2 ZGLOBNA ALI PATENTNA SIDRA 
Patentna sidra so se začela uporabljati kot izboljšava admiralskih sider. V angleščini se 
imenujejo »stockless anchor«, kar pomeni sidra brez prečke. Takšna sidra so ploska, to pomeni, 
da sta kraka sidra vzporedna s steblom, kot prikazuje slika 5. S tem so enostavnejša za rokovanje 
in skladiščenje na ladji. Sestavni deli patentnih sider so: steblo, krona s stabilizatorjema, zglobni 
člen in kraka. Posebnost teh sider je prav ta zglob, ki omogoča, da se krona s krakoma vrti za 
nekje 30–50-stopinjski kot glede na steblo sidra, kot je prikazano na sliki 5. To omogoča sidru, 
da se lažje in globlje zakoplje v dno, ko se ustvari tenzija na sidrni verigi. Za to, da se sidro ne 




bi zavrtelo in plosko ležalo ter se vkopavalo v morsko dno, skrbita dva stabilizatorja, ki sta 
nameščena na kroni sidra. (Clark, 2009) 
 
Vir: (https://themarinestudy.com/seamanship/seamanship-2/?v=ce774d9cab3a) 
Slika 5: Zglobno ali patentno sidro 
Poznamo več vrst in izvedb patentnega sidra (slika 6). Med prikazanimi sidri sta najbolj 
poznana Hallovo in Danforth sidro. Kakšna izvedba je na ladji oziroma kakšno sidro se bo 
uporabljalo za sistem sidranja, je odvisno od ladjarja oziroma ladjedelnice (Vidmar, 2016). 
Prednost patentnih sider je tudi, da omogočajo pospravljanje v ležišče oziroma vodilo sidra in 
neposredno gravitacijsko spuščanje, brez potrebe dvigovanja sidra čez krov ali kakršne koli 
predhodne priprave. Praksa je pokazala, da tovrstna sidra zelo dobro držijo tudi v razmerah, ko 
se ladja zaradi vetra vrti in spreminja smer. Prav zaradi teh prednosti se dandanes zelo pogosto 
uporabljajo in jih lahko vidimo na vseh vrstah ladij, tudi na RO-RO in potniških. (Zujić, 2017) 
  
Vir: (https://en.wikipedia.org/wiki/Anchor) 
Slika 6: Različne izvedbe zglobnih sider 




4.3.3 OSTALA SIDRA 
Poznamo še veliko drugih različic sider, ki so namenjena različnim načinom sidranja. Takšna 
sidra se uporabljajo predvsem za manjša plovila za prosti čas in jih na velikih ladjah ter tudi na 
RO-RO in potniških ni možno videti. To so predvsem izvedbe različnih zložljivih sider, ki na 
čolnu ne zavzamejo veliko prostora, ali pa plužna sidra, ki jih opazimo predvsem na premcih 
manjših jaht. Zanimivo pa je tudi, da lahko na vseh ladjah v rešilnih čolnih najdemo še tako 
imenovano plovno sidro, ki izgleda kot nekakšno padalo in v vodi zmanjšuje odnašanje 
rešilnega čolna zaradi vpliva vetra. (Vidmar, 2016) 
4.4 SIDRNE VERIGE IN POMOŽNE NAPRAVE PRI SIDRANJU 
Sistem opreme za sidranje ni sestavljen samo iz sidra, temveč tudi iz drugih zelo pomembnih 
elementov. Po navadi celoten sidrni sistem sestavljajo: dve premčni sidri, dve verigi, sidrni vitli, 
pogoni vitla, vodila, skladišča sidrne verige in zavore (slika 7). Vsi skupaj zelo pripomorejo k 
današnjemu modernemu načinu sidranja, saj pri današnjih velikostih ladij in zaradi tega tudi 
zelo velikih sidrih, ki so potrebna, da ladjo zasidramo, ne bi uspevali manipulirati s sidrom, kot 
so to delali pred nekaj sto leti. 
 
Vir: (Prirejeno po Zujić, Tehnika rukovanja brodom, 2017, str. 54) 
Slika 7: Sidrni sistem 





Zavora je zelo pomemben del sidrnega sistema, saj regulira hitrost spuščanja sidra in drži sidrno 
verigo nepremično na vitlu, ko je ladja zasidrana. Izvedb zavore je več vrst, na enem vitlu je 
lahko tudi več različnih vrst zavor.  
Zavora sidrne verige, ki je prikazana na siki 8, je narejena tako, da se kljuka na koncu navojne 
palice prilega obliki enega členka. S tem, da mi nastavimo kljuko pod členek in zavoro 
zategnemo. Ta zavora bo prevzela silo teže sidra in ga držala na mestu tako, da sidrni vitel ni 
obremenjen. (Clark, 2009) 
Drugi način zavore pa je lahko izveden kot zavora bobna sidrnega vitla. To sta dve čeljusti, ki 
ob zategovanju stiskata os bobna sidrnega vitla. S tem načinom izvedbe zavore je možna tudi 
regulacija hitrosti spuščanja sidrne verige v morje. (Vidmar, 2016) 
 
Vir: (Prirejeno po Clark, mooring and anchoring ships vol1, 2009, str. 205) 
Slika 8: Zavora sidrne verige 
4.4.2 VERIGE 
Sidrne verige so vezni (spojni) člen med sidrom in ladjo. Verige delujejo kot svojevrsten privez 
ladje na odprtem morju, se pravi izven pristanišča. S pomočjo sidrne verige tudi spuščamo in 
dvigamo sidro. Predvsem pri večjih ladjah nam sidrna veriga služi tudi kot glavni predmet, ki 
drži ladjo na mestu. Zaradi verige ne potrebujemo večjega sidra, kar pomeni, da je sidro zgolj 
utež, ki povleče sidrno verigo na dno. 
Celotna sidrna veriga se sestoji iz več delov. Razdeljena je na 27,5 metra dolge odseke, 
sestavljene iz členkov, ki se jim reče nodi (angl. Shackle). Ti odseki so sestavljeni, odvisno od 
velikosti ladje, iz različno debelih členkastih elementov, ki jih lahko vidimo na sliki 9. Odvisno 
od sile, ki bo delovala na verigo, je treba določiti debelino jekla, iz katerega bo členek izdelan. 




Kot prikazuje slika 9, se glede na debelino jekla določi velikost členka, ki je po navadi dolg 6 
x debelina in širok 3,6 x debelina. (Clark, 2009) 
 
Vir: (Prirejeno po Clark, mooring and anchoring ships vol1, 2009, str. 192) 
Slika 9: Dimenzije členka 
Kot že omenjeno, ti členki sestavljajo en nod (27,5 metra). Odvisno od njihove velikosti jih je 
v enem nodu različno, če so večji, jih je manj, če so manjši, jih je več. Vedno pa mora biti liho 
število členkov v enem nodu, da lahko dodamo še vezni člen. (Clark, 2009) 
Vezni člen (angl. Kenter), prikazan na sliki 10, je členek, ki je razstavljiv in je po navadi malce 
večji od vseh ostalih členkov. S pomočjo tega člena se lahko verigo razdeli na node. Narejen je 
iz dveh delov, ki sta izdelana tako, da se sestavita v celoto in zakleneta s pomočjo konusnega 
zatiča. Veriga se razstavi tako, da se iz tega členka izbije zatič, pri tem pa vezni člen razpade 
na dva dela in loči dva noda med sabo. Vezni člen je vedno drugačne barve od ostalih členov, 
da se enostavno razlikuje. Po navadi je obarvan v rdečo barvo. (Clark, 2009) 
 
Vir: (Prirejeno po Clark, mooring and anchoring ships vol1, 2009, str. 192) 
Slika 10: Razstavljivi vezni člen 
Kot je prikazano na sliki 11, so na vsaki strani veznega člena začetni členki, ki so prav tako 
obarvani v drugačno barvo kot preostali del verige. To je po navadi bela barva, ki nam deluje 
kot oznaka. Glede na oddaljenost od sidra je vedno več belih členkov. Te bele označbe na sidrni 
verigi so v pomoč pri preverjanju, koliko sidrne verige smo spustili v morje. (Clark, 2009) 




K sidrni verigi spada tudi tako imenovani vrtljivi tečaj ali vrtljivi člen (angl. Swivel). Ta 
omogoča, da se lahko sidro prosto vrti in ne vrti verige okoli njene osi, da se veriga ne zavija. 
Vrtljivi tečaj je na verigo in na steblo sidra po navadi pritrjen s po enim škopcem za še lažje 
razstavljanje in enostavno menjavo sider. (Clark, 2009) 
 
Na ladji sta vedno dve sidrni verigi, po ena na vsakem boku (včasih je zraven še rezervna sidrna 
veriga, ki je pospravljena nekje v podpalubju). Sidrna veriga mora imeti primerno dolžino, ki 
je določena z opremnim številom ladje (v odvisnosti od dolžine, teže ladje in območij, kje bo 
ladja sidrala). (Vidmar, 2016) 
Sidrne verige se pregleduje ob 5-letnem pregledu, ko je ladja v suhem doku. Takrat se veriga v 
celoti raztegne ob ladji in se točno pregledata vsak nod in vsak člen posebej, da se ugotovi, če 
je kakšen člen poškodovan in ni več primeren za uporabo. V takšnem primeru se mora zamenjati 
celoten nod, v katerem je poškodovan člen, saj se le na nodih veriga lahko dokaj enostavno 
razdvoji s pomočjo razstavljivih členkov (Vidmar, 2016). 
  
Vir: (https://www.public.navy.mil/surfor/lcc19/Pages/USS-Blue-Ridge-Paints-Anchor-Chain.aspx) 
Slika 11: Sidrna veriga z označenimi nodi 
 




4.4.3 SIDRNI VITLI  
Sidrni vitel se uporablja v glavnem za dvigovanje sidra iz dna morja prek sidrne verige, igra pa 
pomembno vlogo tudi pri spuščanju, pritegovanju in držanju sidrne verige ter s tem sidra na 
mestu. 
Sidrni vitli so po navadi narejeni iz jekla. Sestavljeni so iz okvirja, bobna in sklopke ter so 
nameščeni na premcu zraven sidrnega vodila. Parametri sidrnih vitlov na RO-RO in potniških 
ladjah, ki jih navajajo v podjetju Ellsen Machinery Equipmnet Co., so:  
• velikosti bobna oziroma premer utorov, odvisna od premera členkov sidrne verige:  
ø12–128 mm, 
• hitrost: 9–11 m/min, 
• kapaciteta nakladanja: 1–100 t, 
• enojni ali dvojni boben. 
 
Odvisno od velikosti, namena in potreb ima lahko sidrni vitel en ali dva bobna, ki nista enaka 
bobnom za privezne vrvi. Prav tako ima lahko ladja en sidrni vitel, ki ima dva bobna za sidrno 
verigo in en pogon, kot je prikazano na sliki 13, ali pa ima za vsako verigo svoj sidrni vitel 
(slika 12), kar je odvisno od širine ladje in za kakšen način izdelave se v ladjedelnici odločijo. 
Odvisno od velikosti ladje imajo vitli tudi različne premere bobna. Bobni morajo imeti posebne 
zareze oziroma utore v velikosti enega členka sidrne verige, da sidrna veriga ne drsi, se pravi 
boben mora biti primeren za verigo, kar je zelo pomembno pri sidrnih operacijah. To nam 
prikazuje slika 14. Če se boben ne ujema s sidrno verigo, lahko veriga skoči iz vitla med 
sidrnimi operacijami, kar je nevarno in lahko povzroči nesreče. Ko se ti utori obrabijo, je boben 
treba popraviti ali zamenjati (Ellsen Machinery Equipment Co., 2018). 
  






Slika 12: Sidrni vitel z enojnim bobnom 
 
Vir: (https://ellsenmarinewinches.com/anchor-chain-winch/) 
Slika 13: Sidrni vitel z dvojnim bobnom 
 
 
Vir: (Prirejeno po Zujić, Tehnika rukovanja brodom, 2017, str. 56) 
Slika 14: Utori na sidrnem bobnu 
4.4.4 POGON VITLA 
Sidrni vitel se običajno poganja s pomočjo elektromotorja, kot prikazuje slika 15, ki je lahko 
neposredno vezan na vitel, kar pomeni, da je motor zraven vitla na palubi, ali prek prenosov, 
ko je elektromotor nameščen pod palubo. Ti prenosi so po navadi izpeljani prek zobnikov in se 
tudi uporabljajo za zmanjševanje vrtilne hitrosti. (Clark, 2009) 
 




V nekaterih primerih se za pogon uporabljajo tudi dizelski generatorji, s katerih s pomočjo 
reduktorjev in prenosov prenesemo vrtilno silo na vitel. Vitli pa so lahko tudi pnevmatični ali 
hidravlični, vendar se na RO-RO in potniških ladjah uporabljajo predvsem električno gnani vitli 
(Ellsen Machinery Equipment Co., 2018). 
 
Vir: (https://marinewinches.net/anchor-mooring-winch/) 
Slika 15: Sidrni vitel s pogonom na palubi 
 
4.4.5 BITVE 
Pritezne bitve se po navadi pri sidranju ne uporabljajo, saj sidrna veriga ostane na sidrnem vitlu, 
ki se zategne in zavaruje z ročno ali avtomatsko zavoro oziroma sklopko. Sidro se tako zateguje 
prek bobna na vitlu. Bitve pa nam vseeno lahko pomagajo pri varovanju verige, ali če se sidrni 
vitel zatakne in ga je treba popustiti, medtem ko je ladja na sidru. Tako se na verigo priveže 
vrv, ki se spelje čez bitve na privezni vitel. Vrv zategnemo, s čimer se sprosti sila na sidrnem 
vitlu. To nam omogoči, da sidrni vitel popustimo in rešimo problem, medtem ko je ladja še 
vedno varno zasidrana.  
 
 





Vodilo je element sidrnega sistema, skozi katerega spuščamo sidrno verigo. Prav tako na vodilu 
merimo, s pogledom na oznako nod, koliko sidrne verige smo spustili v morje. Prvenstveno pa 
je namenjeno varnemu pospravljanju sidra, medtem ko se ne uporablja in ladja pluje ter je 
izpostavljena valovom, se ziba. Vodilo je običajno skonstruirano tako, da varno drži sidro v 
plovbi pri vseh vremenskih razmerah, ko je le-to dvignjeno oziroma pospravljeno. (Clark, 2009) 
Poznamo več vrst pospravljanja sidra oziroma več izvedb, kako je vodilo narejeno. Lahko je 
narejeno tako, da se sidro v celoti pospravi v trup ladje in se ga več ne vidi. Tako je zelo dobro 
varovano pred silami, ki delujejo med plovbo, saj je sidro v celoti v vodilu in ima manjšo 
možnost premikanja. Pri tem načinu shranjevanja je zelo pomembno, kako sidro dvignemo. Če 
se zgodi, da je narobe obrnjeno, ga ne bomo mogli pospraviti v vodilo. Zato ima večina ladij 
sidro pospravljeno le do te mere, da se v trup ladje pospravi steblo sidra, med tem ko je celoten 
preostali del izven trupa ladje naslonjen na vodilo, kar je razvidno iz slike 16. To nam omogoča 
lažje pospravljanje sidra. Pri ladjah, ki imajo izrazit kapljičasti premec, imenovan bulb (angl. 
Bulbous bow), pa se nased sidra na vodilo lahko tudi podaljša, da obstaja manjša verjetnost, da 
bi ob spuščanju sidra z njim zadeli ob bulb ladje, kot je prikazano na sliki 17. Pri takšnih 
izvedbah je treba paziti pri manevriranju ladje, saj je ta štrleči del vodila s sidrom na koncu 
lahko nevaren za vlačilce oziroma vse, ki se nahajajo ob premcu. (Clark, 2009) 
Sidrna vodila imajo tudi šobo, skozi katero spuščamo morsko vodo ob dvigovanju sidra, da s 
sidrne verige spiramo mulj, ki je ostal na njej. S tem preprečujemo nepotrebno vnašanje mulja 
v skladišče sidrne verige, ki bi sicer predstavljal dodatno težo na ladji (Vidmar, 2016). 
Če ladja tega sistema za spiranje sidrne verige z morsko vodo nima, je treba verigo spirati ročno, 
s protipožarnimi cevmi. Spiranje je zelo pomembno in ga je treba izvajati ob vsakem 












Slika 16: Sidro v ležišču 
 
 
Vir: (https://www.quora.com/What-exactly-is-the-bulbous-bow-in-a-ship-for-How-is-it-useful)  
Slika 17: Podaljšano vodilo zaradi kapljičastega premca 
4.4.7 SKLADIŠČE SIDRNE VERIGE 
Skladiščni prostor sidrne verige, po angleško »chain locker«, prikazan na sliki 19, bi lahko v 
slovenščino prevedli kot verižnik ali verižnica. Je majhen globok prostor oziroma skladišče na 
ladji za sidrno verigo, ki je locirano na premcu pred premčno vodo – neprepustno pregrado. V 
tem prostoru je na najnižjem delu nameščen »D-ring«, s katerim je konec sidrne verige pritrjen 




na ladjo. Preostala sidrna veriga je običajno dolga 10–11 nodov (kar je približno 270–300 
metrov) in je, ko je sidro pospravljeno, v večjem delu v tem verižniku. (Clark, 2009; Vidmar, 
2016) 
Skladiščni prostor sidrne verige naj bi bil dokaj ozek in globok. To pa zato, da lahko, medtem 
ko se sidrna veriga pospravlja v skladišče sidrne verige, sproti zagotavljamo, da se sidrna veriga 
nalaga od spodaj navzgor in se zaradi teže ta kup verige ne more prevrniti. Prevrnitev tega kupa 
bi namreč pomenila, da bi se začetni del verige nahajal pod končnim delom in ne bi mogli 
verige enostavno spustiti v morje. (Clark, 2009) 
Pomembno je, da sidrno verigo, ko jo dvigamo iz morja, dobro spiramo z morsko vodo, da 
pride čim manj mulja v verižnik. S tem zmanjšamo dodatno težo na ladji in tudi obdržimo sidrno 
verigo dlje časa v dobrem stanju (Vidmar, 2016).  
  
Vir: (http://www.scritub.com/tehnica-mecanica/Curs-este-destinat-studentilor951414718.php) 
Slika 18: Skica sidrnega sistema 
  
Vir: (https://blog.arribasail.com/2016/12/anchor-chain-upgrade-and-windlass-maintenance.html) 
Slika 19: Sidrna veriga v verižniku 




5 POSEBNOSTI SIDRANJA RO-RO IN POTNIŠKIH LADIJ 
Vsa plovila se v večini sidrajo enako oziroma na enak način ter sta sidranje in uporabljena 
sidrna oprema odvisna le od velikosti ladje in vremenskih vplivov, ki jim je ladja med sidranjem 
izpostavljena. Vseeno pa imajo RO-RO in potniške ladje neke posebnosti, ki bodo omenjene v 
nadaljevanju.  
Čeprav RO-RO in potniške ladje ne sidrajo veliko, saj so »on time«, kar pomeni, da imajo, ko 
pridejo v pristanišče, že zagotovljen privez in jim ni treba čakati na sidru, pa občasno vseeno 
pride do situacije, ko so primorane vreči sidro. 
5.1 POSEBNOSTI SIDRANJA RO-RO LADIJ 
RO-RO ladje so vse ladje, ki za manipulacijo tovora uporabljajo lastna kolesa tovora ali pa se 
tovor nahaja na prikolicah. Tako se tovor po rampi enostavno zapelje na ladjo (angl. Roll on) 
ali pa zapelje iz nje (angl. Roll off). RO-RO ladje so torej vsa plovila, ki prevažajo tovor na 
kolesih, od avtomobilov, tovornjakov, prikolic ipd. Poznamo več različnih RO-RO ladij, 
odvisno, kaj prevažajo. Tako poznamo PCC (angl. Pure car carrier) in PCTC (pure car and truck 
carrier) ladje, ki so po navadi namenjene prevozu novih vozil. Druge vrste RO-RO ladij pa so 
kombinacija ladij za prevoz tovora na kolesih in ostalega tovora, na primer CON-RO ladje, ki 
zraven avtomobilov in tovornjakov prevažajo še kontejnerje, ali pa trajekti in RO-PAX ladje, 
ki zraven avtomobilov in tovornjakov prevažajo še voznike oziroma potnike. (Androjna, RO-
RO ladje, 2018) 
Vsem različicam RO-RO ladij je skupno, da prevažajo tovor, ki ima majhno težo, glede na to, 
koliko prostora zavzame. Zaradi tega imajo takšne ladje zelo veliko nadvodje in majhen ugrez. 
Nadvodje lahko v višino sega tudi do 50 metrov, ob ugrezu, ki je manj kot 10 metrov. Ta višina 
nadvodja na dolžino ladje, ki je pri takšnih ladjah okoli 250 metrov, pomeni stransko površino 
nad 12.500 kvadratnih metrov.  
Tako veliko nadvodje in relativno majhen ugrez pomenita, da na ladjo zelo vpliva veter, kar 
moramo tako pri sidranju kot pri privezovanju in manevriranju z ladjo upoštevati. Takšno veliko 
nadvodje bo na veter delovalo kot jadro in bo ladjo zelo hitro in močno odnašalo. Zaradi vetra 
moramo biti pozorni pri straži na sidru, da redno spremljamo lazni krog ladje in kontroliramo, 
ali sidro še drži. Lazni krog je navidezni krog, ki ga dela ladja v primeru obračanja smeri pihanja 
vetra ali delovanja toka, ko se vrti okrog sidra. Ta krog ima polmer, ki je seštevek dolžine ladje 




in dolžine od premca do sidra. Dolžina se približno izračuna iz o  globini pod kobilico in 
podatka o dolžini spuščene verige v morju. Lazni krog je prikazan na sliki 20. 
Velike stranske površine ladje in vplivi vetra se prav tako upoštevajo že pri gradnji ladje in pri 
izbiri sidrne opreme oziroma se opremno število še spremeni za faktor varnosti zaradi vpliva 
vetra. Prav tako, kot je treba paziti na vpliv vetra, medtem ko je ladja že zasidrana, je veter 
lahko velik problem tudi ob samem manevru sidranja. Zato je pri sidranju takšnih ladij zelo 
pomembno paziti na jakost in smer vetra, da pravilno reagiramo in usmerimo ladjo točno v 
veter, saj bi že manjše odstopanje pomenilo, da vetru nudimo večjo površino, na katero lahko 
vpliva. 
Kot večja posebnost sidranja RO-RO ladij je mediteranski privez. To je privez, kjer se ladja 
postavi s krmo, kjer ima po navadi rampo za pretovor, pravokotno na pomol na premcu pa se 
spustita sidri, ki preprečujeta, da bi se ladja zavrtela ali poškodovala ob dotiku pomola. 
Natančneje bo mediteranski privez opisan v naslednjem poglavju, poimenovanem Tehnike 
sidranja. 
 
Vir: (Prirejeno po Zujić, Tehnika rukovanja brodom, 2017, str. 52) 
Slika 20: Lazni krog ladje okoli sidra 
5.2 POSEBNOSTI SIDRANJA POTNIŠKIH LADIJ 
Tako kot RO-RO ladje so tudi potniške ladje narejene tako, da imajo zelo veliko nadvodje. Za 
razliko od RO-RO ladij pa imajo potniške še balkone, ki ravno površino nadvodja, kot je to pri 
RO-RO ladjah, še razčlenijo in ustvarijo zračne žepe ter so zato občutljivejše na veter. Tako kot 




RO-RO ladje imajo tudi potniške zelo majhen ugrez v primerjavi s celotno velikostjo ladje. 
Potniške ladje so vse, ki prevažajo več kot 12 potnikov, a ko govorimo o potniških ladjah, 
imamo v mislih predvsem ladje za križarjenja. Takšne ladje postajajo vedno večje in danes 
sprejmejo tudi že več kot 6000 potnikov. Potniki so še lažji tovor od vozil, a zavzamejo oziroma 
potrebujejo veliko več prostora. Če vzamemo za primer danes največjo potniško ladjo 
Symphony of the seas ladjarske družbe Royal Carribbean s kapaciteto 6680 potnikov in 2200 
članov posadke, je na ladji, če ni polno zasedena, okoli 8500 ljudi. Ta ladja ima 228000 GT. 
(Royal Carribean, 2019) GT (angl. Gross tonnage) je merska enota, v kateri se meri prostornina 
vseh zaprtih prostorov ladje. (Suban, 1998/99) Iz navedenih podatkov sledi, da je po eni osebi 
na ladji, za katero se računa povprečna teža 75 kilogramov, porabljeno kar 2,7 GT oziroma 
porabimo za 1 tono teže kar 12,6 GT. V primerjavi z RO-RO ladjami, kjer za 1 tono teže tovora 
porabijo le 1,8 GT, ali pa tankerji, kjer lahko na 1 GT računamo z 2 tonama tovora, je to zelo 
veliko.  
Prej navedeni podatki kažejo, da so ladje za križarjenje zelo lahke, zato nimajo velikega 
izpodriva in imajo zelo veliko nadvodje, saj moramo zagotoviti prostor za potnike. Velike 
potniške ladje imajo danes tudi do 20 nadstropij in merijo v višino čez 60 metrov. 
Potniške ladje se prav tako kot RO-RO le redko sidrajo, saj imajo vedno ob določenem vnaprej 
dogovorjenem času prosti privez. Sidrajo se le, če je na primer preslabo vreme, da bi lahko 
vplule v pristanišče, oziroma je pristanišče zaradi drugih razlogov zaprto za vplutje. Ladje za 
križarjenja se sidrajo predvsem takrat, ko obiskujejo pristanišča, za katera so prevelike, da bi 
vplule, ali pa lokacije, ki sploh nimajo urejenih pristanišč. Takrat mora ladja sidrati pred obalo 
na označenih sidriščih in potnike izkrcavati s pomočjo rešilnih čolnov oziroma tenderjev, da si 
lahko ta kraj ogledajo.  
Pri potniških ladjah se le redko zgodi, da je sidranje zelo zapleteno, saj se po navadi zaradi 
boljšega počutja potnikov nahajajo in sidrajo na bolj umirjenih mestih, brez večjih vremenskih 
nevšečnosti, močnega vetra in velikih valov. Zna se pa zgoditi, da je na kakšnih bolj obiskanih 
področjih na sidrišču pred zanimivimi kraji velika gneča, saj to lokacijo lahko obišče več ladij 
za križarjenja hkrati. Takrat je zelo pomembno, da se drži dobra straža na sidru, in celo, da so 
motorji cel čas v pripravljenosti za primer premika iz sidra ali umikanja drugi ladji. Prav tako 
pa mora posadka na mostu biti zelo pozorna pri sidranju na območjih, kjer je zelo gost promet 
manjših ladij ali čolnov in plovil, ki ribarijo.  




6 TEHNIKE SIDRANJA 
Sidranje je zelo pomembna operacija na ladji, ki jo opravlja častnik krova, zato se je pred 
sidranjem treba dobro pripraviti. Potrebne priprave so (Jagnjič, 2018): 
• voditi varno navigacijo na točno določeno točko sidranja, 
• operater sidrnega vitla mora biti seznanjen z delovanjem in delom na sidrnem vitlu ter 
s tem, kako ga vklopiti in predvsem izklopiti oziroma zaustaviti, 
• operater mora dobro poznati delo z zavoro vitla, vedeti, kako zmanjšati obrate in kako 
brati oznake nodov na sidrni verigi, 
• pred začetkom dela je treba inspicirati celoten sidrni sistem, 
• pripraviti sidrno postajo za izpust sidra – odpuščanje varovalnih priprav sidrnega stebla 
in verige,  
• izpustiti sidro nad vodno gladino, 
• postaviti primerno signalizacijo (COLREG), 
• zavarovati sidro (preprečevati samodejni izpust), 
• zaščititi sidrna očesa (preprečevanje prihoda na ladjo po verigi). 
 
Kot že omenjeno, je sidranje metoda zadrževanja ladje na mestu s pomočjo sidra. Sidro drži 
plovilo na mestu kljub delovanju sil vetra, toka in valov. Pri prihodu na sidrišče ni potrebna 
zelo velika natančnost, saj sidra ni treba vreči na milimeter točno. Se pa lahko sidranje 
zakomplicira pri zelo slabem vremenu, močnem vetru ali močnem toku. Edina slabost sidranja 
v primeru drugih načinov priveza je, da je stopnja varnosti zadrževanja ladje na mestu odvisna 
od dna, na katerem sidramo. (Zujić, 2017) 
Sidranje je predvsem gravitacijsko, kar pomeni, da sidro z lastno težo vleče sidrno verigo iz 
verižnika na dno. Pomembno je omeniti, da se do določene globine sidro spušča s pomočjo 
sidrnega vitla, s čimer preprečimo prehitro spuščanje in s tem zmanjšamo nevarnost poškodb 
osebja, ki dela s sidrnim sistemom, in tudi same sidrne opreme. (Zujić, 2017) 
 
 





Sidrišča so lahko zaščitena oziroma urejena, kar pomeni, da so rahlo zavarovana pred vplivi 
vetra in valov. Prav tako so na takšnih sidriščih manjše in primernejše globine ter je tudi dno 
takšno, da sidro boljše drži. Imajo pa tudi označena sidrna mesta, kot je razvidno iz slike 20. 
Lahko pa so tudi nezaščitena oziroma divja sidrišča, ki niso na zaščitenih mestih ter tudi dno ni 
preveč primerno za sidranje. Takšna sidrišča prav tako niso označena kot sidrišča na pomorskih 
kartah in so primernejša za sidranje v lepem vremenu. (Zujić, 2017) 
Ko se izbere mesto sidranja, moramo paziti na to, kakšen bo lazni krog ladje, da v primeru 
spremembe smeri vetra ne pridemo preblizu obali, kakšni plitvini ali pa drugim ladjam na sidru. 
Prav tako je treba spremljati meteorološke napovedi, da se lahko pripravimo in ne ogrožamo 
naše varnosti in varnosti ostalih na sidrišču. Prav tako moramo izbrati mesto sidranja s pomočjo 
navtičnih kart, da se ne sidramo na mestih, kjer je sidranje prepovedano. Na mestih, 
prepovedanih za sidranje, se po navadi nahajajo podvodne inštalacije, kot so različni kabli, 
cevovodi in vodovodi, ali pa tudi zaščitena področja nacionalnih pomorskih parkov, ribogojnice 
in školjčišča ter kakšne potopljene razbitine. Lokacije, ki so primerne za sidranje in kjer ni 
nevarnosti, da bi s sidrom kako zadeli kakšno izmed prej navedenih inštalacij na dnu ali pa bi 
uničili floro in favno nacionalnega parka, je vedno boljše sidrati na posebej označenih sidriščih, 
kjer so mesta sidranja tudi označena s številkami (Zujić, 2017) 
Samo sidranje pa je tudi odvisno od globine, na kateri sidramo, in vrste morskega dna. 
Predvsem globina vpliva na to, koliko sidrne verige je treba spustiti. Na majhnih globinah, to 
vse do 20 metrov, po navadi spustimo v morje verigo dolžine 4–6-kratnik globine, na srednjih 
globinah, to je od 20 do 50 metrov, je treba spustiti 3-kratnik globine, na velikih globinah 
sidranja, pa 2- ali 2,5-kratnik globine. S to dolžino sidrne verige zagotavljamo čim manjši kot 
med steblom sidra in morskim dnom, kar pripomore k večjemu vkopavanju sidra v morsko dno 
in k boljšemu oprijemu. Na globinah, večjih od 75 metrov, se po navadi ne sidra. (Zujić, 2017) 





Vir: (Prirejeno po Zujić, Tehnika rukovanja brodom, 2017, str. 53) 
Slika 21: Označena sidrna mesta sidrišča na navtični karti 
6.2 SIDRANJE Z ENIM SIDROM 
Osnovni način sidranja je sidranje z enojnim sidrom. Če ni vetra in morskega toka, lahko 
ladja pride na mesto sidranja iz katere koli smeri. Če sta veter in tok, pa ladja pluje do točke 
sidranja v smeri proti vetru ali toku z majhno hitrostjo. Ko se približujemo točki sidranja, že 
počasi začnemo prestavljati motorje v vzvratno prestavo. S tem upočasnjujemo gibanje naprej, 
tako da ko pridemo na točko sidranja, ladja nima več nobene hitrosti. Takrat začnemo sidro 
spuščati na dno. Ko sidro spuščamo, moramo uporabljati zavoro, da se sidro spušča 
enakomerno. Treba je spremljati oznake na sidrni verigi, ki označujejo node (odseke, dolge 
27,5 metra), ki so označeni z belo in rdečo barvo, tako da vemo, koliko sidra smo spustili v 
morje. Ko smo s sidrom dosegli dno, v odvisnosti od vremenskih razmer spustimo še dodatne 
dolžine sidra, skladno s predpisi. Med spuščanjem dodatne sidrne verige v šibkem vetru 
zavozimo nazaj, nato zavarujemo vitel z zavoro, da se veriga ustavi in sidro prime. Pri 




močnejšem vetru je zanašanje samodejno in vzvratna vožnja ni potrebna. (Vidmar, 2016) 
(Zujić, 2017) 
Ko sidro drži, je treba spremljati, ali ladja zadržuje pozicijo v radiju sidra; to pomeni, da ladje 
ne odnaša in sidro ne orje oziroma dobro drži. Spremljanje pozicije se izvaja periodično, vsakih 
pol ure ali 15 minut, če je mirno in ni vetra ali toka, pa vsako uro. (Jagnjič, 2018)   
Če sidro ne drži in orje, ga je treba dvigniti in postopek sidranja ponoviti. 
Zanimivost je, da se pri sidranju z enim sidrom sidro izbira (ali je na levem ali desnem boku) v 
odvisnosti od tega, na kateri polobli se nahajamo in kam se vrtijo cikloni, da ne bi sidrna veriga 
prišla čez premec in ga poškodovala. Na severni polobli zato večinoma sidramo z desnim 
sidrom. Pri potniških in RO-RO ladjah, ki redko sidrajo oziroma sidrajo večinoma v lepem 
vremenu, se izbira levo ali desno sidro v odvisnosti od prejšnje uporabe. To pripomore k temu, 




Slika 22: Pomoč enega sidra pri vezanju ladje 
6.3 SIDRANJE Z DVEMA SIDROMA 
Način sidranja z dvojnim sidrom uporabljamo le izjemoma in je prikazan na sliki 22. Drugo 
sidro večinoma uporabljamo kot rezervo v primeru okvare ali popravila prvega sidrnega 




sistema. Sidranje z dvema sidroma povečuje togost sidranja in se uporablja v slabih vremenskih 
razmerah. Sidranje z dvojnim sidrom je zahtevnejše, zato za takšno sidranje lahko uporabimo 
oziroma prosimo za pomoč pomožne ladje (angl. suppleyer). Če z dvojnim sidrom sidramo 
sami, zavozimo z vetrom ali bočno pod kotom 45° na veter, kjer se plovilo zaustavi in odvrže 
sidro na zavetrni strani. Nato zavozimo vzvratno in spuščamo sidrno verigo. Po določenem 
času, ko se plovilo poravna, odvržemo še drugo sidro. Nato spuščamo še drugo sidrno verigo 
do enake dolžine prvega, od tu naprej pa enakomerno spuščamo obe sidrni verigi do 
maksimalno 6 dolžin globine. Tak način sidranja se uporablja v zelo redkih primerih in 
predvsem na manjših plovilih. (Vidmar, 2016) 
 
Vir: (http://cruising.coastalboating.net/Seamanship/Anchoring/Two_Anchors/index.html) 
Slika 23: Tehnika sidranja z dvema sidroma 
6.4 MEDITERANSKI VEZ 
RO-RO ladje so po navadi linijske in ne čakajo na sidru, temveč neposredno zaplujejo na vez 
v pristanišču. Takšne ladje pa zelo pogosto uporabljajo sidra v pristanišču, ko se morajo 
privezati pravokotno na obalo in ni zagotovljenega primernega morskega priveza (angl. 
mooring) oziroma priveza na premcu, kot prikazujeta sliki 23 in 24. Tak način priveza 
imenujemo mediteranski privez (angl. Mediterranean mooring). (Vidmar, 2016) Pri 
mediteranskem privezu se ladja ne more vezati bočno, ker ni dovolj pomola ali pa se s 




prostorom varčuje in je na istem pomolu vezanih več ladij. Pri mediteranskem privezu se ladja 
s premcem sidra z enakim postopkom, kot je opisano v poglavju sidranja z dvema sidroma. Ko 
spusti obe sidri, zavozi vzvratno do obale. Potem se krma približa, vzamejo se krmne privezne 
vrvi in ladja se s krmo priveže pravokotno na pomol. Ko je krma privezana, se s pomočjo sidrnih 
vitlov zategnejo sidrne verige. Pri spuščanju sider in mediteranskem privezu v pristanišču so 
zelo pogosto vključene pomožne ladje, ki sidra odpeljejo na pravo mesto. (Zujić, 2017)  
  
Vir: (https://www.marineinsight.com/marine-navigation/mooring-methods-ships/) 
Slika 24: Privez ladje s pomočjo sider (mediteranski privez) 
 
 
Vir: (Prirejeno po Zujić, Tehnika rukovanja brodom, 2017, str. 51) 
Slika 25: Privez več ladij na operativno obalo s pomočjo mediteranskega priveza 




6.5 DVIGOVANJE SIDRA 
Pri manevru dvigovanja sidra se ponovno pregleda celoten sidrni sistem. Nato se najprej vklopi 
sidrni vitel, ki se zategne, da lahko sprostimo zavoro sidrne verige. Pred začetkom dviganja 
sidrne verige se odpre ventil požarnega cevovoda, ki je namenjen pranju sidra in verige. Pri 
mirnem vremenu se nato začne dvigovati veriga prek sidrnega vitla. Če je slabše vreme, lahko 
vitlu pomagamo s pogonskim strojem in zavozimo naprej. Spremlja se in javlja na most, koliko 
nodov (dolžin sidra) je dvignjenih in iz katere smeri se dviguje sidro, kot lahko vidimo na sliki 
25. Prav tako se sporoča na most, ko sidro popusti in začne orati, ko je sidro dvignjeno iz morja 
in ko je pospravljeno v vodilu. Ko je manever dvigovanja sidra opravljen, se sidro zavaruje z 
zavoro in zapre se luknja sidrnega vodila. V slabem vremenu se šele takrat, ko je sidro 
pospravljeno v vodilo, začne pluti, da ne bi sidro bingljalo in udarjalo ob bok ladje ter jo 
poškodovalo. V lepem vremenu lahko začnemo plovbo že, ko je sidro povsem dvignjeno iz 
vode. (Zujić, 2017) 
 
Vir: (Prirejeno po Zujić, Tehnika rukovanja brodom, 2017, str. 50) 
Slika 26: Smer dvigovanje sidra glede na ladjo 
6.6 MANEVRIRANJE S SIDROM 
Sidro in samo spuščanje sidra sta lahko v pomoč tudi pri manevriranju ladje. Sicer se s pomočjo 
sidra ne manevrira vsak dan, temveč samo v izrednih situacijah, kjer ni druge rešitve. Tako 
lahko sidro pomaga pri zaustavljanju ladje, kadar izgubimo pogon ali pa se znajdemo v situaciji, 
v kateri je edini način, da vržemo sidro. Takšna situacija je lahko trčenje z drugo ladjo ali 
pomolom oziroma nasedanje na plitvino. V takšnem primeru, če ni druge možnosti 
preprečevanja trčenja ali pa je za vse ostale možne načine preprečevanja trčenja že prepozno, 




pa je treba nemudoma spustiti obe sidri. V tem primeru je zelo pomembno, da se ne pritegne 
zavora takoj, ko se spusti sidro, saj to ne bi imelo nobenega učinka, ker bi se sidro dvignilo iz 
dna in ne bi ustavljalo plovila. Zaradi tega je treba zategovati zavoro postopno, tako da sidro 
počasi prijema in upočasnjuje plovilo. (Zujić, 2017) 
Zaradi možnosti izvedbe tega manevra s sidri morata biti med plovbo v kanalih ali plitkih vodah 
ter med manevrom oba sidrna sistema pripravljena za spuščanje sidra, prav tako pa mora biti 
zraven oseba, ki bo sidro spustila in postopno zategovala zavoro. (Zujić, 2017) 
S sidrom se lahko tudi zavija v primeru, da je odpovedalo krmilo ali da se obrača na zelo 
majhnem prostoru. Kot najpogostejša oblika manevriranja s sidrom pa je zaustavljanje v sili v 
primeru odpovedi glavnega pogona ladje. (Zujić, 2017) 
6.7 DINAMIČNO POZICIONIRANJE 
Dinamično pozicioniranje (DP) je v to diplomsko nalogo dodano kot moderen način sidranja 
oziroma zadrževanja ladje na mestu brez uporabe sider. V nadaljevanju so podrobneje 
predstavljene prednosti in slabosti sistema DP.  
6.7.1 UVOD V DINAMIČNO POZICIONIRANJE 
DP je proces, ki se razvija in je bolj poznan na ladjah v tako imenovani »offshore« industriji. 
Tak proces v »offshore« industriji drži plovilo na mestu, brez uporabe sider oziroma priveznih 
vrvi, s pomočjo pogonskih strojev, krmila in bočnih potisnikov (angl. thrusters). To ladjam 
omogoča, da opravljajo različna dela, kot na primer polaganje kablov ali vrtanje, kjer je zelo 
pomembno, da se ladja nahaja na prav določenem mestu in je mirna. (HÅØY, 2019) 
Prav tako kot »offshore« ladje so tudi nekatere modernejše potniške ladje opremljene s 
sistemom DP. DP kot način brezsidrnega sidranja je zelo koristen na potniških ladjah.  
Kot vemo, na plovila na morju vplivajo različne sile: od vetra, valov, tokov do sile pogona 
ladje. Sistem DP avtomatsko zadržuje pozicijo ladje in njeno smer (lego v prostoru) s pomočjo 
aktuatorjev, to je glavnega pogona in bočnih potisnikov. (Đurđević - Tomaš & Brajović, 2009) 
Zunanje sile (veter, tok, valovi), ki delujejo na ladjo v odvisnosti od smeri delovanja, ladjo 
nekontrolirano premikajo. Eden izmed načinov zadrževanja pozicije, ki se je uporabljal pred 
iznajdbo sistema DP in se še danes uporablja na ladjah, ki tega sistema nimajo, je tak, da se 
ladja usmeri nasproti rezultanti skupnih sil, ki delujejo nanjo, in pluje oziroma ima pogon 
nastavljen na nasprotno moč rezultante. Tak način zadrževanja pozicije je od posadke na mostu 




zahteval neprestano prilagajanje smeri in moči pogonskih strojev. Prav tako je bila natančnost 
tega načina zadrževanja pozicije zelo odvisna od spretnosti posadke, njene natančnosti in 
hitrosti določevanja in prilagajanja smeri in moči pogona zunanjim silam.  
Drugi način zadrževanja ladje na mestu je tema te diplomske naloge, torej sidranje. Sidranje se 
zaenkrat za zadrževanje ladje na mestu največ uporablja. Tak sistem zadrževanja pozicije je 
dokaj dober, zanesljiv in se dandanes veliko uporablja, vendar ni preveč natančen, saj zaradi 
laznega kroga (krog, ki ga ladja lahko naredi okoli sidra, ko je sidrana, zaradi spremembe 
delovanja rezultante zunanjih sil na ladjo) ladja ne zadržuje natančne pozicije, prav tako pa je 
ladja omejena s takim sistemom zadrževanja pozicije zaradi globine, saj se ne more uporabljati 
na mestih, kjer globina presega 75 metrov. 
DP se ponekod uporablja tudi že na potniških ladjah, saj pomaga pri manevru pristajanja. 
Prednost sistema DP je namreč, da lahko ladjo kontroliramo samo z eno ročico, in ko ročico 

















6.7.2 PREDNOSTI DINAMIČNEGA POZICIONIRANJA PRED NAVADNIM 
SIDRANJEM 
Prednosti uporabe sistema DP je veliko. Prva zelo velika prednost je potreben prostor za 
sidranje. Pri konvencionalnem sidranju s sidrom je ta prostor zelo velik, ker se ladja vrti okoli 
točke sidranja (mesto, kjer se na morskem dnu nahaja sidro). Z uporabo sistema DP se ta prostor 
znatno zmanjša, saj je omejen na samo dimenzijo ladje in dodano varnostno razdaljo. To bi 
omogočilo, da bi na manjšem prostoru lahko bilo »zasidranih« več ladij, kar bi zmanjšalo 
sidrišča oziroma povečalo njihovo kapaciteto. Lahko pa bi tudi sidrišča premaknili na bolj 
zaščiteno področje. (Đurđević - Tomaš & Brajović, 2009) 
Prednost tega sistema je tudi, da se ladja lahko postavi v smer, ki ni odvisna od smeri delovanja 
zunanjih sil na ladjo – za razliko od sidranja s sidrom in verigo, kjer se ladja vrti glede na 
zunanje sile, veter in tok ter se vedno postavi nasproti delovanja rezultante zunanjih sil. Ladja, 
ki zadržuje pozicijo s sistemom DP, se lahko prosto giblje in s pomočjo krmila in pogona ter 
bočnih potisnikov obrne v smer, ki ni odvisna od rezultante zunanjih sil in tako lahko zmanjšuje 
vpliv delovanja zunanjih sil na ladjo. S tem se bo ladja manj zibala, kar je na potniški ladji zelo 
pomembno za vzdrževanje udobja potnikov.  
Velika prednost sistema DP je, da se lahko ladja ob spremembi vremenskih razmer zelo hitro 
prilagodi in umakne, saj njeni motorji in pogon cel čas delujejo in jih ni treba zaganjati oziroma 
ni treba vzpostavljati pogonskega sistema. Tako se ladja lahko v primeru nevihte ali močnega 
vetra oziroma toka zateče tudi v manjša zavetja, ki drugače ne bi bila primerna za tako veliko 
ladjo. (Đurđević - Tomaš & Brajović, 2009) 
Koristen je tako za zadrževanje pozicije na morju kot za začasno hitro sidranje, prav tako za 
zadrževanje pozicije, ki je najprimernejša za zmanjšanje zibanja ladje. V zelo veliko pomoč 
častnikom je sistem DP na potniških ladjah med pristajanjem ob pomol. Potniške ladje postajajo 
vedno večje, a bi kljub temu ladjarji želeli pripeljati goste do zelo zanimivih in starih pristanišč. 
V tem primeru posadki sistem DP pomaga z možnostjo zelo natančnega manevriranja ladje s 
samo eno kontrolno ročico, katere premiku ladja sledi. Tako lahko ladjo vrtimo okoli vertikalne 
osi, jo vzporedno premikamo levo in desno ter na meter natančno naprej in nazaj. Tak način 
sidranja je tudi lažji za častnike v straži, saj sistem sam določa položaj in popravlja morebitna 
odstopanja. Častnikom krova ni treba vrisovati lege (fi, lambda, heading) in je preverjati – če 
so zadovoljni z njo, jo le prepustijo sistemu DP, da jo vzdržuje.  




Prav tako je možno s sistemom DP izvesti hitre premike, saj so motorji vključeni in ni treba 
dvigovati sidra in tvegati, da bi se to zataknilo. (Đurđević - Tomaš & Brajović, 2009) 
Brezsidrno sidranje pa tudi pripomore k ohranjanju narave, saj ni nevarnosti, da bi s sidrom 
poškodovali morsko dno. Prav tako ni nevarnosti, da bi poškodovali kakšne podvodne 
inštalacije, zato bi s tem načinom zadrževanja pozicije ladja lahko sidrala tudi na mestih, kjer z 
navadnim sidrom to ni bilo mogoče ali pa dovoljeno. Kot je bilo navedeno v prejšnjih odstavkih, 
tak sistem sidranja zelo pripomore k lažjemu manevriranju in pa predvsem k varnosti potnikov 
in posadke. (Đurđević - Tomaš & Brajović, 2009) 
 
 
Vir: (Prirejeno po Đurđević - Tomaš, I., & Brajović, M., Sidrenje i dinamičko pozicioniranje putničkih brodova za kružna 
putovanja, 2009, str. 8) 










6.7.3 SLABOSTI DINAMIČNEGA POZICIONIRANJA 
Sistem DP pa ima tudi nekaj slabosti. 
Ena izmed njegovih največjih slabosti je cena. Sistem je drag in sestavljen iz veliko komponent, 
ki imajo svojo ceno in se lahko pokvarijo, nakar jih je treba zamenjati. Prav tako je celoten 
sistem odvisen od napajanja, se pravi električne energije. Kljub redundanci sistemov bi bilo 
mogoče, da pride do tako imenovanega »black outa«, kar bi sistem izklopilo. Da bi se izognili 
takšnim primerom, se veliko vlaga v raziskovanja in izvedbe tako imenovanega »power 
management« sistema, ki upravlja in preprečuje izpad električne energije. 
Druga slabost je v njegovi uporabnosti. Sistem je skladen samo z ladijskim dizel-elektro 
pogonom in ni primeren za drug način pogona ladij. Ta slabost se pri novejših potniških ladjah 
v veliki meri izniči, saj so dandanes vse grajene s tem pogonskim sistemom. 
Tretja slabost, ki prav tako zelo vpliva na odločanje o nabavi sistema DP, je območje uporabe. 
Sistem DP je namreč omejen z močjo pogonskega sklopa in potisnikov na vremenske vplive. 
To pomeni, da se ne more uporabljati, kadar je morje preveč valovito, je zelo močan tok ali 
močan veter. Samo območje uporabe sistema DP se tako mora prilagoditi še s prilagajanjem 
moči in zmogljivosti potisnih sklopov. Ker se potniške ladje v večini izogibajo slabemu 









7 STRAŽA NA SIDRU 
Podatki o ladijskem prometu kažejo, da so situacije, ko za ladjo, ki prispe do namembnega 
pristanišča, ni prostega priveza, redke, saj se večinoma zelo natančno držijo urnika, zato se 
redko zgodi, da morajo počakati na sidru pred pristaniščem. V takšnem primeru dobi ladja od 
pristaniške oblasti pozicijo, na kateri naj sidra. Pozicija je določena s koordinatami ali s številko 
(če so na karti sidrne pozicije označene s številkami) (slika 26). 
Pri potniških ladjah se zna zgoditi, da se morajo v primeru slabega vremena ali zaradi zaprtja 
pristanišča za promet sidrati na sidriščih pristanišč, ki nimajo primernih privezov. Ker ladje za 
križarjenje po navadi večkrat mesečno obiščejo enaka pristanišča, imajo že vnaprej načrtovano, 
kako, kje in kdaj se bodo sidrala. Edino, kar se lahko spremeni, so vremenski vplivi, zaradi 
katerih je potem sam postopek sidranja treba prilagoditi.  
7.1 POSTOPEK IZDELAVE NAČRTA SIDRANJA 
Za vsako sidranje in tudi za vse druge ladijske manevre in načeloma vse, kar se na ladji dogaja, 
je treba narediti načrt. Načrt sidranja se dela vedno po enakem postopku. Priprava postopka 
sidranja se začne že med navigacijo, veliko prej kot bomo sidrali. Odvisno od tega, kje se 
nahajamo in kakšna je pot do sidrišča ter kako zahtevno je sidranje, se načrt sidranja pripravi 
nekaj dni prej. Najprej se preštudirajo navtične karte, da se sploh določi oziroma izbere točko, 
kjer se bo ladja sidrala. Nato je treba do mesta sidranja narediti načrt potovanja. To se na 
novejših ladjah dela elektronsko s pomočjo elektronskih kart, vendar pa na nekaterih ladjah še 
vedno dodatno naredijo načrt potovanja tudi na papirnatih kartah. Dodatno se na kartah, ki 
imajo označena sidrišča, pregledajo globine sidranja in vrsta dna. Tako se lahko določi, koliko 
sidrne verige bo treba spustiti. (MacElrevey, 1995) 
Ko imamo to narejeno, je treba pogledati vremensko prognozo za tisti dan in uro, ko 
nameravamo priti na sidrišče in izvajati manever sidranja. Treba je dobiti hitrost in smer vetra, 
smer in jakost toka ter ostale vremenske pogoje, torej če bo megla, dež ali valovi, kajti ob 
vsakem pogoju se je na ta manever treba drugače pripraviti. (MacElrevey, 1995) 
Z zbiranjem podatkov in načrtovanjem se izdela načrt sidranja. Prav tako imamo za sidranje 
tudi listo preverjanja, na kateri preverjamo, ali smo vse naredili (angl. Anchoring check list). 
Ta lista nam pri načrtovanju, sidranju in straži na sidru pomaga, da česa ne pozabimo. 
(MacElrevey, 1995) Primer liste za preverjanje je prikazan v prilogi 1. 




Zelo pomembno je, da se zavedamo, da se ob prihodu na sidrišče lahko zgodi, da se ne moremo 
držati našega načrta in ga moramo spremeniti. Zato mora biti načrt fleksibilen, mi pa 
pripravljeni v danem trenutku izbrati rezervno rešitev. Na spremembo načrta lahko vplivajo 
samo vremenski pogoji, ki so velikokrat na sami lokaciji drugačni, kot so bili napovedani. 
Veliko je stvari, ki se lahko zgodijo in zaradi katerih moramo spremeniti načrt. Dostikrat se 
zgodi tudi to, da je na mestu, ki smo ga izbrali za sidranje, že neka druga ladja, ali pa je 
načrtovan prihod na sidrišče blokiran in moramo do mesta sidranja pripluti z druge smeri. 
(MacElrevey, 1995) 
7.2 IZVAJANJE STRAŽE NA SIDRU 
Ko se je ladja varno zasidrala na enega izmed načinov, ki so opisani v poglavju o tehnikah 
sidranja, in sidro drži, se straža na mostu ne konča, temveč nadaljuje s postopki, ki so določeni 
za stražo na sidru. Primer ladijske liste z naštetimi postopki je prikazan v prilogi 2. Straža na 
sidru je ekvivalenta in se izvaja enako kot straža v plovbi oziroma navigaciji. Zato je tudi na 
sidru treba izvajati kakovostno stražo, pri kateri nam prav tako lahko pomaga lista preverjanja 
za stražo na sidru (angl. Anchorage watch check list). Dejstvo, da se čas na sidru jemlje kot 
prosti čas, je napačno in je lahko tudi zelo nevarno. Odgovornosti častnika na straži se ne 
zmanjšajo. Ta mora biti zelo pozoren pri opazovanju okolice in preverjanju, ali sidro drži in ali 
je še vedno na istem mestu. (MacElrevey, 1995) 
Pogonski stroj ladje mora biti na sidru v stanju pripravljenosti, da ga lahko v največ 10 minutah 
uporabimo v primeru, če sidro ne drži in ladjo odnaša ter je treba dvigniti sidro in manever 
sidranja ponoviti ali če se nam nevarno približuje druga ladja, katere sidro ne drži. V tem 
primeru lahko hitro posredujemo in se umaknemo, da ne pride do trčenja (Jagnjič, 2018). 
Častnik na straži mora vrisovati obračalni krog, prek katerega vidi, ali se je sidro premaknilo 
(ali sidro leze oziroma orje). Prav tako so pomembni opazovanje in vrisovanje pozicije ladje ter 
opazovanje okolice. To je možno delati na papirnati karti, elektronski karti ali pa prek radarja. 
Najboljše je, da se to izvaja s pomočjo vsaj dveh metod, kjer smo potem sigurni, da je dobljen 
rezultat pravilen. Nujen je tudi obhod ladje, da vidimo, ali kje kaj pušča (npr. olje, da ne pride 
do onesnaževanja morja), v nevarnih območjih piratstva pa je treba opazovati okolico in biti 
pozoren na majhne čolne, ki se približujejo. Treba je tudi nenehno poslušati VHF-radio in slediti 
poveljnikovim navodilom (angl. standing orders) ter opazovati sosednje ladje, ki so zasidrane 
v bližini (Jagnjič, 2018). 




Med samim manevrom sidranja je potrebno, da vsak član posadke ve, kaj so njegove dolžnosti, 
kaj mora v danem trenutku storiti in s kom mora komunicirati. Zaradi tega je zelo pomembno, 
da se pred manevrom in tudi pred stražo naredi kratek sestanek (angl. Briefing), kjer potekajo 
pogovori o dogajanju, se razdelijo zadolžitve in razčistijo možne nejasnosti. (MacElrevey, 
1995) 
  




8 OZNAKE ZASIDRANE LADJE 
Ladja mora biti v vsakem trenutku ustrezno označena, glede na to, kakšna opravila opravlja (ali 
pluje, vleče drugo ladjo, ima na mostu pilota ipd.). Ta oznaka ostalim udeležencem v 
pomorskem prometu sporoča, v kakšnem stanju se ladja nahaja in kako morajo ukrepati, ali se 
ladji morajo izogniti oziroma kdo ima prednost. To velja tudi, ko je ladja na sidru. Tako oznake 
zasidrane ladje kot tudi vse ostale oznake različnih stanj ladje so predpisane po pravilih 
COLREG. Kot je bilo že na kratko predstavljeno v poglavju o normativni ureditvi ter 
zakonodaji opredeljevanja sidranja in izbiri sidrne opreme, je COLREG konvencija, ki določa 
vsa pravila vedenja na morju, od izogibanja in preprečevanja trčenja do tega, kako mora biti 
ladja označena, ko je na sidru. (Jagnjič, 2018) 
Za zasidrano ladjo obstajajo posebne oznake za dnevni čas sidranja in tudi, če je zasidrana 
ponoči. 
8.1 DNEVNA OZNAKA ZASIDRANE LADJE 
Dnevna oznaka zasidrane ladje je črna krogla, izobešena na premčnem ali glavnem jamboru 
oziroma na jamboru, ki se nahaja čim bliže premcu ladje, kot prikazuje slika 28. Odvisno od 
velikosti ladje je krogla lahko različnih velikosti, pomembno je le, da je dobro vidna. Pri RO-
RO ladjah je po navadi izobešena na premčnem jamboru, ki je le rahlo nižji od glavnega 
jambora. Pri potniških ladjah pa je lahko na premčnem ali na glavnem jamboru. Pomembno je 
le, da je krogla dobro vidna iz vseh strani (Jagnjič, 2018).  
 
Vir: (https://www.cruisecritic.co.uk/news/news.cfm?ID=4255) 
Slika 28: Črna krogla na premcu – dnevna oznaka zasidrane ladje 




8.2 NOČNA OZNAKA ZASIDRANE LADJE 
Ker se ponoči dnevna oznaka zasidrane ladje, torej črna krogla, ne vidi, je treba imeti nočne 
oznake, če je ladja zasidrana ponoči. Nočna oznaka ladje je odvisna od velikosti ladje in njenih 
posebnosti. Vsaka zasidrana ladja mora imeti premčno belo luč na glavnem ali premčnem 
jamboru, vidno iz vseh smeri. Ladja, daljša od 50 metrov, mora imeti zraven še dodatno belo 
luč, vidno iz vseh smeri na krmnem jamboru, kot je to prikazano na sliki 29. V primeru, da 
prevaža nevaren tovor, mora imeti še dodatno oznako, ki označuje prevoz nevarnega tovora. 
Ker pa ladja v času sidranja ni v navigaciji, so navigacijske luči ugasnjene. (Androjna, 
COLREG regulacija, 2018) 
V megli ali slabi vidljivosti mora zasidrana ladja oddajati še dodatno predpisan zvočni signal v 
določenem časovnem obdobju. Zvočni signal je prav tako predpisan v pravilih COLREG in se 






Slika 29: Nočna oznaka zasidrane ladje, daljše od 50 metrov 
  





Sidranje ladij je zelo pomemben element varnega upravljanja ladje. Izven priveza v pristanišču 
je to edini način, da ladja ostane na mestu, ne da uporablja pogonski stroj. 
Sidranje RO-RO in potniških ladij se v glavnem ne razlikuje od sidranja drugih ladij, razen da 
so bolj občutljive za vpliv vetra, saj imajo veliko nadvodje, ki deluje na veter kot jadro. Zato 
mora biti sidranje na teh ladjah premišljeno ter zelo dobro načrtovano in izvedeno. RO-RO 
ladje se večinoma ne sidrajo, saj so linijske ladje in prihajajo v namembna pristanišča po 
določenem časovnem načrtu (angl. »on time«). Se pa sidra na RO-RO ladjah lahko uporabljajo 
v pristanišču, kar se pri drugih ladjah ne dela, saj se z njihovo pomočjo ladje krmno vežejo na 
obalo, da lahko spustijo rampo, prek katere natovarjajo in raztovarjajo tovor, na premcu pa so 
sidrane z enim ali dvema sidroma. Tak način sidranja oziroma privezovanja se imenuje 
mediteranski privez in se uporablja pretežno v pristaniščih, kjer je slabše razvit sistem 
privezovanja.  
Potniškim ladjam se načeloma prav tako ni treba sidrati, saj je privez vnaprej načrtovan in 
rezerviran, se pa sidrajo na mestih, kjer pristanišča ne zagotavljajo primernega priveza. 
Med pisanjem diplomske naloge sem se naučil veliko novega glede sidrne opreme, glede tega, 
kako je sestavljena in kako deluje, kakšna sidra se uporabljajo in kako so se razvijala skozi 
zgodovino. Veliko novih stvari pa sem izvedel tudi glede samega manevra sidranja, glede tega, 
kako poteka, kako se različni manevri med sabo razlikujejo in kaj sploh sidro ladji pomeni.  
V zvezi z diplomsko nalogo sem se pogovarjal s kapitanom Rokom Šusterjem, ki dela na RO-
RO ladji. Na vprašanje, kaj meni o sidranju RO-RO in potniških ladij, je dejal: »RO-RO ladje 
se ne sidrajo. Sidra imajo samo še za okras.«  
Menim, da čeprav sidro na ladji izgleda lepo in deluje kot okras, še vedno lahko predvsem v 
ključnih situacijah pomembno pripomore k manevru obračanja ali pa kot zadnji izhod v sili pri 
zaustavljanju ladje. Na osnovi napisane diplomske naloge sem zaključil, da je sidrni sistem RO-
RO in potniških ladij vendarle potreben, saj se z njegovo pomočjo lahko ladja dodatno zavaruje 
v pristanišču ali pa v primeru kakršne koli okvare na glavnem pogonu ali krmilu ustavi, zasidra 
in obdrži pozicijo, dokler ne dobi pomoči. In čeprav danes že obstajajo oziroma se razvijajo 
moderni načini zadrževanja pozicije ladje, menim, da se bomo še kar nekaj časa sidrali na 
konvencionalni način, se pravi s sidrom, verigo in ostalimi elementi sidrnega sistema. Zdi se 
mi, da je obstoječi način sidranja varen za ljudi in dokaj ugoden, in kar je najpomembneje, 




preverjen za delavce na ladji. Prepričan sem, da bo tudi v primeru prihoda novih, veliko boljših 
tehnologij zadrževanja pozicije ladje, kot je sidranje s sidrom, to še vedno prisotno na ladjah 
kot rezerva in se bo manever sidranja še naprej učilo in uporabljalo. Nekega dne pa bo mogoče 
postalo sidranje samo del zgodovine in se bo izvajalo le še iz nostalgije in ohranjanja tehnične 
dediščine pomorstva. 
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11 PRILOGA  
11.1 PRILOGA 1 – Lista preverjanja za manever sidranja in straže na sidru (VIR: 
Bridge procedures guide, fifth edition 2016) 
B12 ANCHORING AND ANCHOR WATCH 
Anchoring Appraisal and Planning Tick 
Anchoring plan checked and approved by the Master  
Anchoring position identified taking into account:  
• Availability of appropriate space at the anchorage  
• Proximity of navigational hazards including traffic  
• Scope of anchor cable required/available  
• Suitable seabed type and holding conditions  
• Tidal height checked to confirm that sufficient water is available for the 
duration of anchorage 
 
• Tidal stream checked with particular reference to effect on slow speed 
manoeuvring 
 
• Weather conditions and available shelter  
Anchors, cables and winches checked and ready for use  
Engine room and anchor party informed of the time of anchoring  
Intended anchor position of the ship reported to the port authority  
Lights, shapes and sound signalling apparatus checked and ready for use  
Reduction to manoeuvring speed in ample time  
Security measures required by the Ship Security Plan (SSP)  
While at Anchor the OOW Should:  
Check at sufficiently frequent intervals whether the ship is remaining securely at 
anchor by taking bearings of fixed navigational marks or readily identifiable shore 
objects 
 
Determine and plot the ship's position on the appropriate chart as soon as 
practicable 
 
Monitor swinging pattern  
Ensure that inspection rounds of the ship are made periodically  
Ensure that proper look-out is maintained  
Ensure that the ship exhibits the appropriate lights and shapes and that appropriate 
sound signals are made in accordance with all applicable regulations 
 
Ensure that the state of readiness of the main engines and other machinery is in 
accordance with the Master's instructions 
 
Ensure vessel access control precautions are maintained  
If visibility deteriorates, call the Master  
Modify AIS status  
Call the Master and undertake all necessary measures if the ship drags anchor  
Observe meteorological and tidal conditions and the sea state  
Take measures to protect the environment from pollution by the ship and comply 
with applicable pollution prevention regulations 
 








11.2 PRILOGA 2 – Postopki izvajanja straže na sidru (VIR: Bridge procedures guide, 
fifth edition 2016) 
MAINTAINING AN ANCHOR WATCH 
An anchoring plan should be developed that is complementary to or part of the passage plan 
(see Checklist B12). On anchoring, the initial duties of the OOW will include: 
• A fix of the anchor position and the position of the ship at anchor; 
• As appropriate, advising port authorities of the anchored position; 
• Determining the ship's swinging circle; 
• Selecting landmarks and transits to monitor the ship's position; 
• Confirming that the appropriate status is selected on AIS; and 
• Ensuring appropriate lights and shapes are displayed (and in conditions of restricted 
visibility, sound signals are commenced) in according with the COLREGS and any local 
regulations. 
While at anchor, the duties of the OOW will include: 
• Maintaining a proper look-out, 
• Regularly plotting the ship's position (see Section 3.11.2) and monitoring swinging 
pattern; 
• Identifying potential hazards and risks of collision; 
• Ensuring inspection rounds and carried out periodically; 
• Maintaining vessel security and access control; 
• Monitoring weather conditions, tidal conditions and state of the sea including updates 
to forecast conditions; 
• Ensuring main engines and other machinery are at the state of readiness appropriate to 
the conditions, in accordance with the Master's daily and Standing Orders; 
• Monitoring traffic and other anchored vessels; 
• Monitoring compliance with environmental protection reqirements (see Section 3.17); 
and  
• Complying with any additional regional or local requirements. 
The Master should be notified immediately if the ship drags its anchor, or if sea conditions or 
visibility deteriorate, or if there is any doubt about the safety or security of the ship (see Section 
3.6 and Checklist B17). 
 




Spodaj podpisani/a Marko Kreslin študent/ka Fakultete za pomorstvo in promet fakultete 
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zaključnega dela študija; 
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kjer je to potrebno, za raziskavo pridobil/a soglasje etične komisije; 
5. da soglašam z uporabo elektronske oblike pisnega zaključnega dela študija za preverjanje 
podobnosti vsebine z drugimi deli s programsko opremo za preverjanje podobnosti vsebine, ki 
je povezana s študijskim informacijskim sistemom članice; 
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V Portorožu, 2. 3. 2020                                           Podpis avtorja/ice:____________________ 
  
* Obkrožite varianto a) ali b). 
 
